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работ. Как объект управления интегрированная система «техническое 
обслуживание  и ремонт вагонов»  – это сложный динамический 
стохастический процесс. В последние годы эта система непрерывно 
развивается и совершенствуется, важной характеристикой процесса ее 
развития  является  непрерывность. Мероприятия по адаптации 
должны быть согласованы по времени с периодом воздействия на 
систему возмущающих факторов. Согласование данных процессов 
возможно осуществить в рамках  адаптивного механизма.  
Главная задача при проектировании адаптивного механизма 
функционирования системы – максимальное использование 
потенциала вагонного хозяйства,  который оценивается по объему 
работ в физических измерителях – по количеству отремонтированных 
вагонов. 
Его особенность заключается в поэтапном решении следующих 
задач: 
Задача 1 – анализ результатов хозяйствования отдельного 
металлургического комплекса с позиции его сбытовой активности – 
фактора  определяющего устойчивость промышленного предприятия  
в период адаптационного процесса. 
Задача 2 – анализ уровня взаимосвязи условий эксплуатации и 
технического состояния вагонов промышленного транспорта с 
показателями характеризующими сбытовую активность исследуемого 
металлургического комплекса (например объем произведенной 
продукции). 
В последствии рекомендуется рассмотреть процесс влияния 
полученных решений на степень экологической безопасности 
анализируемой системы. 
*** 
 
ПОРОЖНИЙ ВАГОН НА ПРЕДПРИЯТИИ – РЕАЛИИ ЕГО 
ОБРАБОТКИ 
 
Н.А. Динченко, к.т.н., доцент, ПГТУ 
 
Прибытие на предприятие и новации процесса.   
К реалиям процесса авторы относят: 
- превращение бывшего классического отправительского маршрута 
(один отправитель, один вид груза, один вид подвижного состава, одна 
станция назначения, проследовавший более одной железно й дороги) в 
разборный поезд. Прибывший поезд состоит из нескольких групп 
вагонов: 
- вагоны магистральные  «УЗ»; 
КОНФЕРЕНЦИЯ  «УНИВЕРСИТЕТСКАЯ  НАУКА- 2009» Ф-Т ТРАНСПОРТНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 
 
 199 
- вагоны принадлежащие нескольким ООО; 
- вагоны, принадлежащие ООО-2 с незначительным количеством 
приватизированных вагонов; 
- в этом же поезде находятся «безлюковые п/в», подлежащие 
обязательному возврату дороге в сформированных порожняковых  
поездах по спецграфику, договору или ЕПТ; 
- вагоны не годные под погрузку (МР), подлежащие обязательному 
подбору в группы для вагонного депо. 
На борт каждого вагона осмотрщиком наносится меловая 
разметка по которой и обрабатывается вагон (ГМ, МР, ГДМ и др.). 
Наблюдения и изучения процесса показывает, что в каждом 
прибывшем маршруте реально существует от 5 до 7 групп таких 
вагонов. 
В качестве выводов и предложений авторы видят следующее: 
- просить заинтересованных в процессе переработки порожних 
совместно с Министерством транспорта на уровне СНГ согласовать и 
утвердить хотя бы временный документ, регламентирующий 
описанные процессы; 
- формирование отправительских маршрутов предприятием 
предусмотреть стимулирующим. Всем известно, что в условиях 
«кризиса» формирование маршрута становится не выгодным. Из-за 
отсутствия заказов предприятие в силах формирвать только «ядро 
маршрута»; 
- простой вагонов под накоплением на маршрут не должен облагаться 
штрафом и однозначно должен быть утверждѐн регламентным 
cоглашением. Иначе на транспорте будет снижена прогрессивная 
форма организации перевозок – маршрутизация; 
- предусмотреть одинаковые условия вагону красный он или зелѐный и 
для всех ООО одинаковую плату за дополнительные 2х – 3х разовые 
переформирования; 
- наработанный опыт работы в условиях «кризиса» поддержать и 
развить повсеместно, в следующих направлениях; 
- повсеместно внедрять в производство компьютерную технику, 
программное обеспечение; 
- взаиморасчѐты производить по строго регламентированному времени 
(одна операция – 24 часа,  2 операции – 35 часов); 
- закрепить законодательно норму скидки платежа на период 
«кризиса» или временно всем в СНГ - 3%; 
- считать образование мелких ООО не оправданными по 
экономическим соображениям; 
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- реальным фактом является то, что на предприятии пребывает больше 
всех общесетевых вагонов, плата за пользование вагонами больше 
всех, а вагон находится на предприятии больше всех и никакие 
штрафы( за 2008 год – 37753214,3 грн) ситуацию не меняют; 
- целесообразно следует  считать ООО, владеющих не менее 10 тыс. 
вагонов. 
 
*** 
 
МЕТОД  РАСЧЁТА БАЛАНСА ПЕРЕРАБАТЫВАЮЩЕЙ 
МОЩНОСТИ ГРУЗОВОЙ СТАНЦИИ 
 
В.А. Бойко, инж. мет. комб. ОАО «ММК им. Ильича» 
 
Грузовая станция металлургического комбината, принимающая 
массовое сырьѐ, несмотря на относительно стабильный вагонопоток, 
подвержена нерегулируемым динамическим колебаниям объѐма 
транспортной работы. В течении достаточно большого периода 
времени такая станция работает в условиях значительной загрузки (до 
60-70%), а в отдельных, наиболее не благоприятных случаях, при 
максимальной загрузке (до 90-95%) технических устройств, что 
приводит к блокировке еѐ работы. 
Достижение предельных значений этих показателей 
свидетельствует о том, что станция по своей конструкции и 
соответствующим ей техническим возможностям не способна 
переработать возростающий объѐм транспортной работы.  
Для оценки соотношения этих показателей вводится понятие 
баланса перерабатывающей мощности станции и еѐ технических 
устройств, который выражается через коэффициент динамичности. По 
своей сущности коэффициент динамичности представляет измеритель 
заменяющий дополнительный объѐм транспортной работы 
эквивалентным вагонопотоком. 
Предложеная методика включает аналитическое выражение для 
расчѐта коэффициента динамичности и графическую интерпритацию 
расчѐта баланса перерабатывающей мощности грузовой станции с 
использованием этого показателя. 
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